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Bromma flygplats - uppfdljning av villkor 1 och 4

Forvaltningens forslag till beslut

Godkénna Swedavias redovisning och for nérvarande forklara sig
ndjd i fragorna om villkor 1 och 4.

Gunnar Soderholm Gustaf Landahl
Forvaltningschef Avdelningschef
Bakgrund

I samband med granskningen av Swedavias arsrapport avseende
verksamheten vid Bromma flygplats framkom osékerheter om
huruvida Swedavia fullt ut klarat villkoren 1 géllande milj6tillstdnd.
Milj6- och hilsoskyddsndamnden forelade dérfor 2015-12-15 mot
Swedavia AB att:

a. Redovisa de indata for bullerberdkningar som anvéndes vid
den omrikning av villkorskurvan f6r FBN 55 och 65 dBA
som gjordes 2012. Redovisningen ska dven innehélla
Swedavias bedomning av de kompletterande uppgifter som
WSP har lamnat och som framgér av forvaltningens
tjansteutlatande.

b. Visa att Brussels Airlines landningar med luftbroms inte
medfor att villkor 4 dverskrids.

Redovisningen skulle vara nimnden tillhanda senast den 26 februari
2016. Swedavia begédrde, och fick, forlangd svarstid till 1 april
2016. Swedavias svar ldmnades 1 april, bilaga 1.
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Fragorna handlar i punkt a ovan om att faststédlla var gransen for
tillaten bullerutbredning enligt villkor 1 gér. I punkt b handlar det
om att faststédlla om villkor 4 har dverskridits.

Villkor 1

Bakgrund
Villkoret lyder i sin helhet

Ljudnivan kring flygplatsen berdknad enligt FBN-metoden far —
i vad beror pé flygverksamheten och vad géller FBN 55 och 65
dB(A) — inte dverskrida de grianser som anges 1 trafikfall 4 1
Luftfartsverkets ansdkan (d v s innanfor FBN 55 dBA-konturen
Mariehill, Johannesfred, vissa omraden kring Bromma kyrka,
Eneby och Sundby samt innanfér FBN 65-konturen
flygplatsomridet och ett fatal hus vid Bromma kyrka beldgna i
direkt anslutning till flygplatsomradet).

Detta villkor togs ursprungligen fram i slutet av 1970-talet 1
samband med tillstindsprovningen av flygplatsen. Det redovisades
da med kurvor inritade pa karta. Kurvorna visade inom vilka
omréden flygbullernivan far dverskrida 55 respektive 65 dBA.
Avstamning har gjorts arligen pé det séttet att utfallet FBN 55 och
65 dBA har riknats fram, baserat pa det aktuella drets flygtrafik.

Villkoret kan tolkas pa tva sitt

e som att kurvorna pa kartan dr det som anger griansen, det vill
sdga att flygbullernivén inte far vara hogre an till exempel
55 dBA utanfor den kurva for FBN 55 dBA som var inritad
pa den ursprungliga kartan

e som att flygtrafiken inte fir alstra mer buller 4n vad som
alstras av trafikfall 4.

Forvaltningen har tolkat villkoret péd det sistndmnda séttet.
Flygplatsen hade ursprungligen inget egentligt villkor om
produktionstak, 1 stillet var det detta villkor som begransade
produktionen: mer bullrande flygtrafik 4n trafikfall 4 far inte
forekomma.

Flygplatsens villkor omprovades dr 2009. Domstolen valde dé att
inte dndra villkoret om FBN-nivier.
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Det blev sa smaningom inte ldngre mojligt att berdkna de arliga
utfallen pd samma sitt som gjordes pa 1970-talet. Det togs ocksa
2011 fram en nationell standard for hur flygbullerberdkningar ska
goras, det si kallade kvalitetssikringsdokumentet'. Det dr avsett att
sdkerstdlla att alla flygbullerberdkningar i landet gors pa ett
enhetligt sitt. I dokumentet anges vilken internationellt vedertagen
metod som ska anvéndas och, i tillimpliga fall, vilka tolkningar av
metoden vi ska gora i Sverige.

For att pa ratt sétt kunna jamfora de arliga utfallen med villkoret
raknade Swedavia om de kurvor som illustrerar villkoret. Se figur
1. Omrikningen gjordes genom att de indata som anvéndes vid
berdkningarna pa 1970-talet anvindes for en ny beridkning enligt
kvalitetssékringsdokumentet. Med indata menas antal flygplan av
olika typer, flygvigar, destinationer med mera.

Varje 4rs utfallskurva har jamforts med kurvan som anger villkoret,
fram till 2011 den svarta kurvan i figur 1 och dérefter med den bla
kurvan 1 samma figur.
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Trafikfall 4
Bullerutbredning FBN 55db(A)
enligt miljgtillstand
Bullerutbredning FBN 55db(A)
enligt milj6tillstdnd omraknat efter
gallande metod | €

o | Utfall bullerutbredning ar 2012 ;;____r‘__
FBN 55 dB(A) ol

1970-talet, den bla kurvan dr den av Swedavia omraknade kurvan med

samma indata som pa 1970-talet men med den metod som anges i
kvalitetssékringsdokumentet. Den lila kurvan visar utfallet for &r 2012,
beriknat enligt kvalitetssdkringsdokumentet. Alla kurvorna avser FBN 55
dBA.

! Kvalitetssikring av flygbullerberikningar — Underlag for en enhetlig
tillimpning. Férsvarsmakten, Naturvardsverket och Transportstyrelsen, 2011-10-
31.
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Utfallet av verksamheten har fran 2012 jamforts med den av
Swedavia berdknade villkorskurvan som tagits fram enligt den nya
principerna 1 kvalitetssdkringsdokumentet fran 2011. Forvaltningen
lat under 2015 gora en fordjupad granskning av Swedavias
bullerberdkningar. Anledningen till detta var att kommun-
fullméktige i ndmndens budget angett att forvaltningen ska
sdkerstdlla att Swedavias berdkningar av flygbuller ar korrekta. En
sadan kontroll gors varje r inom ramen for tillsynen, men
forvaltningen valde att anlita en extern konsult for den fordjupade
kontrollen. Att valet foll p& WSP beror pé dér finns den akustiker
som vid sidan av Swedavia har storst erfarenhet av flygbuller 1
Sverige.

WSP:s konsult kom fram till att Swedavia raknar rétt men han
menade ocksa att skillnaden mellan den ursprungliga och den
omriknade kurvan (svart och blé i figur 1) ar storre 4n vad som kan
motiveras av fordndrad berdkningsmetod. WSP menade vidare att
skillnaden beror pé att Swedavia anvént for kraftig bulleremission
pa en av de ingdende flygplanstyperna, ett flygplan som kallas
Q120. Dessutom redovisade WSP data for Q120 som de uppger
anvindes vid de ursprungliga berékningarna.

Kérnfragan i punkt a 1 milj6- och hélsoskyddsndmndens
foreldggande dr ddrmed “Hur har bullerberdkningen av Q120 gjorts
och hur borde den ha gjorts?”

Swedavias svar rorande villkor 1

Swedavia havdar att de gjort omrékningen av kurvan pé det sétt
som bor goras, vilket inkluderar hur de berdknat bullret for den
tankta flygplanstypen Q120. De hédnvisar till den rapport de tog
fram 1 samband med omrikningen och som tidigare har redovisats
for Miljo- och hélsoskyddsndmnden. Bilaga 2. Argumenteringen
utvecklas 1 Bilaga 1. Swedavia visar varfor de anser att WSP:s
argument inte héller och lamnar ett stort antal synpunkter pa WSP:s
rapport.

Enligt Swedavia dr de data WSP redovisat ofullsténdiga, de saknar
dokumentation och vid kontrollberdkningar ger de resultat som
skiljer sig frdn de som togs fram pa 1970-talet.
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De NPD-data’ Swedavia anviént har de fatt fram genom att genom
att anpassa befintligt flygplansdata for Fokkerflygplanet F28 pa det
sdtt som beskrivs 1 flygplatsens ansokningshandlingar fran 1978.
Dar framgar hur mycket mindre bullrigt man da ansag att Q120
skulle bli jamfort med F28. Skillnaden beskrevs som differens i de
tre certifieringspunkterna. P4 detta satt menar Swedavia att de har
kunnat fa fram fullstindiga NPD-data i den betydelsen att de ticker
in alla relevanta avstdnd mellan ljudkélla och mottagare.

De data WSP levererat ticker inte alla relevanta avstdnd och for att
anvdnda dem behdver man extrapolera kurvan. Nar man gor det
finner Swedavia att kurvorna blir orimligt branta vilket leder till tvé
mirkliga effekter. Den ena ir att ljudnivin vid landning blir hogre
an vid start fran ett avstdnd mellan ljudkilla och mottagare pé cirka
1 000 fot. Erfarenheterna fran dagens trafik pa Bromma ér i stéllet
att ett startande flygplan vid 1 200 fots avstdnd ger ungefir samma
ljudnivder som ett landande péd 400 fots avstand. Den andra
mairkligheten &r att ett startande flygplan vid avstand 6ver 10 000
fot, cirka tre km, ger negativa ljudnivaer.

Swedavias slutsats av detta dr att WSP:s data innehéller ndgon eller
ndgra anpassningar till begransningarna i den tidens
berdkningsmetod. Swedavia framhaller ocksa vikten av att ha
kunskap om indata, hur den tagits fram och vad den innehaller, och
att samma indata inte kan anvéndas rakt av i olika
berdkningsmetoder.

Swedavia har gjort en forenklad berdkning baserad pd NPD-data
fran WSP. Den berdkningen &r gjord i bara tva punkter pé kartan,
ndmligen de bada spetsarna pa den ursprungliga kurvan for FBN 55
dBA. Swedavia medger att berdkningen &r en forenkling vilket
bland annat beror pé ofullstdndigheter i NPD-data. Det visar sig att
enbart bidraget frdn Q120 ger FBN 53,8 dBA 1 den nordvistra
spetsen och 55,1 dBA 1 den sydostra. Om man ldgger till de dvriga
flygplanstyper som ingér i trafikfall 4 blir nivderna FBN 58,5 dBA i
nordvistra spetsen och 58,9 dBA 1 den sydostra.

I bada fallen borde den summerade nivén vara 55 dBA.
Forvaltningen har bett WSP granska Swedavias svar, bilaga 1, men

WSP har bara hatft tillfdlle att limna kommentarer muntligt. WSP:s
uppfattning &r fortfarande att viktigaste forklaringen till skillnaden

? Noise Power Distance. Tabeller eller kurvor som visar ljudnivéer vid olika
avstand mellan killa och mottagare vid olika motorpadrag och procedurer. De
innehéller ocksé uppgifter om frekvensspektrum.
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mellan kurvorna i bilaga 3 bor vara annat dn berdkningsmetoden,
och dé aterstar indata. WSP medger samtidigt att de NPD-data de
redovisat &r bristfalliga och att dokumentationen brister.

Forvaltningens synpunkter och forslag rorande villkor 1

Forvaltningen véljer att koncentrera sig pa fraigan om hur
bullerberékningen for Q120 gjorts och borde ha gjorts.

Skillnaden mellan den ursprungliga kurvan och den omriaknade &r
stor, se bilaga 3. Forvaltningen har tidigare granskat omrékningen
och inte funnit anledning att ifridgasatta den. Att WSP som &r en av
de konsulter som har storst erfarenhet av flygbullerberékningar 1
Sverige ifragasétter omrakningen ger forstas anledning till oro.

Forvaltningens slutsats rorande villkor 1

Forvaltningen menar att med det underlag som gétt att fa fram om
hur den ursprungliga berdkningen gjordes dr det alltjimt Swedavias
synsétt som ger den bdsta bilden. Swedavia har visat att indata fran
WSP har brister. Dessutom har de visat att vid en kontrollberdkning
med dessa indata far man fram vérden som é&r betydligt hogre &n
den ursprungliga berdkningen. Forvaltningen anser, i likhet med
Swedavia, att detta tydligt indikerar att de indata WSP presenterat
ar bearbetade pé ett sitt som gor att man inte har kontroll éver vad
de egentligen representerar. Darmed kan de inte heller anvindas for
en alternativ omrékning av den ursprungliga kurvan, eller
egentligen kurvorna. Det dr dock kurvan for FBN 55 dBA som 1
praktiken dr mest intressant.

Forvaltningens bild dr att WSP pekat pa ett mdjligt problem, att
omrikningen av kurvan i FBN-villkoret kan vara gjord pa ett sétt
som gor att skillnaden mellan omrédknad och ursprunglig kurva ar
storre dn vad bytet av berdkningsmetod fullt ut motiverar. De NPD-
data WSP presenterat kan mycket vél ha anvénts i den ursprungliga
berdkningen av kurvan. Swedavia har dock visat att om sé &r fallet
sa innehaller dessa data sddana anpassningar som gor att de inte gér
att anvinda i det skick de nu har. Att nu, snart 40 ar senare, klara ut
vilka anpassningar man gjorde pa 1970-talet, for att med den tidens
teknik {4 bista mojliga resultat verkar 1 det ndrmaste ogorligt.

Forvaltningen anser att kontrollen av villkor 1 bor ske genom att de
arliga utfallskurvorna for FBN 55 respektive 65 dBA jamfors med
de av Swedavia omrdknade kurvorna.
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Forvaltningens uppfattning ar det ska tolkas som att det arliga
utfallet ska jamforas med den omriknade kurvan i bilaga 3, vad
avser FBN 55 dBA. Av det av Naturvardsverket, Transportstyrelsen
och Forsvarsmakten framtagna kvalitetssakringsdokumentet
framgar att om det inte &r mojligt att f6lja upp ett villkor som tagits
fram enligt ndgon tidigare berdkningsmodell skall de nya reglerna
tillimpas. Med hénsyn hértill och eftersom forvaltningen anser att
Swedavias berdkningar dr korrekta och utfallet inte visar att
villkoret dverskridits, foreslar miljoforvaltningen att Swedavias
redovisning godkédnns och att foreldggandet anses uppfyllt.

Paverkan pa bebyggelseplanering?

Den ursprungliga kurvan for FBN 55 dBA anvindes under minga
ar 1 praktiken som ett underlag for stadens bebyggelseplanering.
Man undvek i princip att forligga nya bostdder innanfor kurvan.
Luftfartsverket anférde under omprovningen av villkoren dven att
det faktum att nivaerna FBN 55 dBA och 65 dBA tillimpas som
riktvdrden vid planering av bebyggelse medfor att det var av storsta
vikt att verksamheten vid Bromma fredades fran oplanerade hot
genom att det gamla FBN-villkoret fortsatt skulle gilla.

Da uppstar fragan vilken betydelse det far for bebyggelse-
planeringen vilket utseende begransningskurvan for FBN 55 dBA
far. Forvaltningen menar att det ur den aspekten inte lingre spelar
ndgon roll hur kurvan enligt villkor 1 ser ut. Anledningen till det &r
att Trafikverket under 2015 faststillde en precisering av det
riksintresse ur kommunikationssynpunkt som Bromma flygplats
utgor. I den rapport Trafikverket tog fram, i samarbete med
lansstyrelsen och staden, anges vilka influensomraden flygplatsen
har pa sin omgivning. Rapporten ska fungera som underlag for
kommunernas fysiska planering och for andra myndigheters
handldggning som beror riksintresset.

Dartill kommer att ofta ror sig om en sammanblandning mellan
villkoret och var det gar att bygga bostiader. Villkoret ger Swedavia
rétt att bedriva verksamhet vid Bromma flygplats om inte ljudnivan
Overstiger FBN 55 dBA utanfor de angivna griinserna. Dirav foljer
emellertid inte med automatik att det innanfor kurvan dr omdojligt att
bygga nya bostidder. Det far pa sedvanligt sitt avgoras efter en
samlad bedomning med hansyn till orientering av bostider,
byggmaterial, ljudkvalitet 1 fonster m m. Léansstyrelsen har ocksa
under arbetet med riksintressepreciseringen medgett att varje enskilt
projekt & bedomas for sig.
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Riksintresset for Bromma flygplats skyddas av det meddela tillstdnd
sa lange verksamheten kan bedrivas inom ramen for den
framréknade villkorskurvan. Det dr férst om Swedavia behdver
utvidga verksamheten sé att de nu géllande tillstdndsvillkoren inte
racker till som en eventuell riksintresseprovning kan bli aktuell.
Eftersom Transportstyrelsen inte har storre ansprak dn som ryms
inom ramen for tillstdndkurvan finns ingen motséttning fran
riksintressesynpunkt att bygga bostidder inom omradet for
riksintresset. Lénsstyrelsen och Transportstyrelsen har dock anfort
att nya bostader inom omrédet skulle kunna leda till strangare
villkor om Swedavia av nigot skil ansoker om villkorsdndring 1
Mark- och miljodomstolen. Enligt férvaltningens bedomning torde
den risken vara begrinsad eftersom det befintliga antalet bostéder
inom riksintressekurvan dr mangdubbelt storre 4n vad som kan
tankas vara tillkommande bebyggelse. Och dérvid kan de nya
bostiader uppforas med hogre krav pé ljudisolering m m adn vad som
ar fallet for den nuvarande bebyggelsen. Kort sagt — de nya
bostidderna kommer att vara bittre an de gamla.

Villkor 4

Bakgrund

Detta villkor sétter en grins for hur bullriga flygplan som far
trafikera Bromma flygplats. Det formuleras i miljddomstolens dom
fran 2009-01-28

Ljudemissionerna fér ej dverstiga 89 EPNdB i medeltal {or de
tre mitpunkterna enligt [ICAO Annex 16, Vol 1.

Texten syftar pa de bullercertifieringsmétningar som gors av alla
flygplanstyper. Da mits bullret 1 tre punkter, under inflygning,
under start och vid sidan av startande flygplan. Hela matningen gors
under mycket noggrant specificerade forhillanden med avseende pa
bland annat vdder, métpunkternas lage och flygsétt. Hela den
omsténdliga proceduren mynnar till slut ut i enda siffra, som i
Brommas fall inte far vara hogre dn 89. Certifieringsvardet géller
sedan for alla likadana flygplan, man behover inte hélla pd att méta
pa olika flygplatser. Men om tillverkaren dndrar specifikationerna,
till exempel genom att utrusta nya flygplan med en annan motor
behdver den nya varianten ocksa fa ett faststéllt certifieringsvérde.

Att siffran for Bromma bestdamts till just 89 ar ingen slump. Det &r i
stdllet en direkt anpassning till de flygplan som sedan lang tid
trafikerar flygplatsen, Avro RJ100 och RJ85. Deras egentliga
certifieringsvarden dr visserligen ndgot hogre dn 89 EPNdB. Genom
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att anpassa flygséttet far man dock ner medeltalet for de tre
matpunkterna till godkénd niva. De anpassningar som gors ar

e Begrinsad startvikt
e Brantare landningsvinkel
e Avsta fran att anvinda luftbromsarna

Forvaltningen har tidigare konstaterat att det dr utom tvivel att
villkoret ska tolkas s att det ar tillrdckligt att man med dessa
anpassningar nar ner till 89 EPNdB, det formella certifieringsvérdet
kan vara hogre.

Den forsta punkten dr inget problem, Swedavia har visat att inga
plan med for hog startvikt har startat frin Bromma. Punkt tva ir inte
heller nagot problem. Den brantare vinkeln 3,5 grader i stéllet for
3,0 anvénds av alla flygplan p4 Bromma och
inflygningshjdlpmedlen ar instdllda pé det.

Det mojliga problemet &r i stillet den tredje punkten. Swedavia har
tidigare redovisat att Brussels Airlines anvint luftbroms vid 8,7 %

av alla landningar som gjorts under tiden 2012-01-01 till 2015-06-

30. Det var detta relativt frekventa anvindande som ledde fram till
punkt b i milj6- och hilsoskyddsndmndens foreldggande.

Swedavias svar rorande villkor 4

Swedavia hdvdar att anvéindningen av luftbroms inte paverkar
mdjligheten att innehalla villkor 4.

Deras utforliga redovisning innehaller tvd huvudsakliga argument
for detta. Det forsta dr att det ar frdga om ett mycket litet antal
tillfillen som luftbromsen anvénts, mindre 4n vad som tidigare
redovisats och som innebar 8,7 % av landningarna. Forklaringen
till detta dr att Brussels Airlines tagit fram sin statistik pé ett annat
sdtt an det andra aktuella flygbolaget Malmo Aviation. Malmo
Aviation redovisade luftbroms under 0,55 % av landningarna. En
stor del av de tidigare redovisade landningarna med luftbroms é&r
dérfor inte relevanta for fragan om villkor 4.

Det andra huvudsakliga argumentet ar att anvindning av luftbroms
utan samtidigt gaspadrag inte leder till 6kat buller. De visar att
luftbroms inte anvénds tillsammans med gaspadrag. Dessutom
redovisar de métdata fran den fasta bullermétstationen som visar att
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det inte &r nagon skillnad 1 ljudnivé mellan de inflygningar som
gjorts med respektive utan luftbroms.

Forvaltningens synpunkter och forslag rérande villkor 4

Swedavias forsta argument, att det dr fa av de av Brussels Airlines
redovisade landningarna som &r relevanta, kan diskuteras. De menar
att Brussels Airlines redovisat alla inflygningar dé luftbromsen
anvénts, oavsett niar under inflygningen det skett.

For att forstd resonemanget behdver man veta att flygplatsens
regelverk som riktar sig till piloterna anger att luftbromsen inte far
anvindas frén 2 500 fots hdjd till bantroskeln. H6jden 2 500 fot
passeras ungefar 12,5 km frén landningsbanan. Den fasta
mitstationen for buller vid Bromma ligger cirka 1,7 km frén banan
och mitpunkten for landning vid certifiering ligger 2 km fran
banan. Swedavia menar alltsé att det enbart &r situationer nér
luftbroms anvints i ndrheten av métstationen som é&r relevanta.

En invidndning mot detta &r att om luftbromsen ger dkat buller
spelar det ingen roll om det dkade bullret alstras fore, vid eller efter
den punkt dir man méter. Det dr oavsett vilket ett 6kat buller som
inte bor forekomma och som inte bor forekomma enligt flygplatsens
eget regelverk. Det gor dock undantag for flygsdkerhetsskal.

Den frdga som nu &r aktuell &r om anvidndningen av luftbroms leder
till att villkor 4 6verskrids. Villkoret séger att ljudemissionerna inte
far 6verskrida 89 EPNdB i medeltal for de tre métpunkterna som
anvinds vid bullercertifiering. Strikt akustiskt kan villkoret inte
kontrolleras genom métningar, kontrollen gors 1 stéllet av de virden
respektive flygplanstyp fér vid sin certifiering. I fallet med RJ 100
och RJ 85 handlar det om att de ska framforas sé att medelvirdet 89
EPNdB inte overskrids.

Det leder till fragan om luftbromsarna leder till 6kade ljudnivaer.
Swedavia har hela tiden hiavdat att de inte gor det, eftersom man vid
Bromma anvinder luftbromsen utan att samtidigt ge dkat
gaspadrag. Vid certifiering diremot landas flygplanen med
automatisk landning och d& anvénds bade luftbroms och okat
gaspadrag.

Forvaltningen 6nskade att métdata fran den fasta métstationen
skulle kunna kopplas till de dverflygningar dé luftbroms anvints
och att en jaimforelse skulle kunna goras mellan ljudnivaer med och
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utan luftbroms. Det &r just en sddan jaimforelse Swedavia nu har
levererat, figur 1 i deras svar. Se nedan.

Uppmiitta ljudnivaer fran Swedavias mitstation NMT 1 i FlLysta
BEL RJ100 Landningar bana 12 3r 2012 - 2015
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Figur 1: f"r’,étu;ef!.;'}.-s:ar antal uppmditta .Uit(fr;?\;ééa' i EPNdB korrigerade il dI;ng.'_i-f_féf_i_c‘c’_r.a}_?;}';rgéjztrn.facrﬁiqi
approach for Brussels Airlines flvgplan av typen Avro RJ 100 som landat till bana 12 pa Bromma Stockhaln
Airport mellan dren 2012 — 2015.

Det ar svart att ur figuren dra nagra sékra slutsatser om vilka
eventuella skillnader det &r 1 ljudnivd mellan landningar utan
luftbroms, roda staplar, respektive utan, bla staplar.

Forvaltningen har emellertid begért och fatt de siffror som ligger till
grund for Swedavias figur 1. De mdjliggor ett mer noggrant
studium. Det visar sig dé att medelvirdet av ljudnivén ér 0,7 dB
hogre da luftbroms anvénts én da den inte anvénts. 88,5 EPNdB
jamfort med 87,8. Forvaltningen menar att detta indikerar att
luftbromsen 1 sig faktiskt ger ett visst 6kat aerodynamiskt buller.

Nasta fraga dr vilken betydelse det har. Om ljudnivan i
landningspunkten 6kar med 0,7 EPNdB 6kar medelvirdet med
ungefir 0,2 EPNdB.

Certifieringsvérdena for AVRO RJ100 ar

Sideline 88,2 EPNdB

Take off med cutback 84,7 EPNdB

Error! Use the Home tab to apply Rubrik 1
to the text that you want to appear here.
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Landing, utan luftbroms och 3,5 vinkel 94,1 EPNdB
Medelvirdet av dessa blir 89 EPNdB

Om man Okar vardet for landning med 0,7 blir medelvardet i stéllet
89,2 EPNdB.

Ett diagram liknande det Swedavia redovisat men med utrdknade
medelvérden finns i diagram 1 nedan. Dér har certifieringsvérdena
for sideline och take off med cutback anvints i kombination med de
av Swedavia uppmatta virdena i métstationen. Observera att skalan
pa x-axeln inte ar linjar.

Medelvarden av de tre
matpunkterna

16
14
12

10
8 | H Antal

86 863 866 87 873 876 88 883

S N A

Diagram 1.

Forvaltningens slutsats

Villkoret bor tolkas sé att med standardprocedurer far 89 EPNdB
inte overskridas. Standardprocedur for RJ-planen &r utan luftbroms
och luftbromsen anvinds endast om piloten finner att
flygsédkerheten kriaver det.

De mitdata som redovisats visar ocksd att ingen landning gett sa
hoga nivéer att medelvardet 89 EPNdB har 6verskridits. Man kan
forvisso, som papekats ovan, egentligen inte méta i félt om villkor 4
overskrids eller inte. Man kan heller inte avgora vilka nivéer vid
start och sideline som bor anvédndas tillsammans med respektive
landningsvérde. Varje landning kan sdgas omfatta en tredjedel av
det som ingdr i certifieringen, och varje start tva tredjedelar,
punkterna sideline och fly over.
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Lattare flygplan stiger snabbare och kommer pa det séttet pa ett
langre avstand fran punkten for take off, &ven kallad fly over.
Vikten beror 1 sin tur p4 hur manga passagerare man har och vilken
stracka som ska flygas, ldnga distanser krdver mer brinsle och korta
kraver mindre. I diagram 1 har hogsta mojliga vérden anvints for de
bada mitpunkterna i samband med start.

Det &r ocksa oklart exakt var och i vilken utstrackning luftbroms
anvéants 1 de redovisade inflygningarna med luftbroms.

Forvaltningen menar att de redovisade métdata visar att det finns en
viss marginal upp till det att medelvirdet 89 EPNdB riskerar att
overskridas. Forvaltningen menar att villkoret inte dr 6verskridet.
Samtidigt menar forvaltningen att det ar viktigt att Swedavia och de
berdrda flygbolagen fortsitter arbeta for att luftbroms anvénds sa
lite som det dr mojligt eftersom det dnda finns indikationer pa att
den bidrar till 6kat buller.

Sammanfattande slutsatser
Forvaltningen anser

att Swedavia gjort sannolikt att den omrikning som gjorts av
FBN-kurvorna i villkor har gjorts pa ett godtagbart sitt,

att villkor 4 inte overskridits.
Dessa slutsatser kan naturligtvis komma att 4ndras om nya fakta
presenteras. Forvaltningen anser ocksé att anvdndningen av

luftbromsar 1 samband med landning av RJ100 och RJ85 bor
begrinsas 1 storsta mjliga mén.

Slut

Bilaga 1 Svar pa foreliggande Bromma flygplats —
uppfoljning av villkor 1 och 4, inklusive bilagor,
Swedavia 2016-04-01.

Bilaga 2 Omrikning av FBN for trafikfall 4 med 2012 ars
berdkningsmetod, Swedavia 2012-11-26.

Bilaga 3 [Mlustration till bilaga 2.



